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As transformações que afectaram a economia mundial a partir de meados dos anos 70 têm 
conduzido a uma nova geografia na distribuição espacial de actividades e emprego, sobretudo nas 
sociedades ocidentais (FONT & VESCLIR). Este tem sido um tema de debate em que são 
apresentados argumentos que relacionam os processos de globalização e de crescente 
regionalização da estrutura produtiva, com as dinâmicas urbanas em curso . (ASCHER, VELTZ, 
SASSEN). Na transição do modelo de cidade industrial, ou "fordista", para "pós-fordista", a estrutura - antes 
compacta, contínua e funcionalmente dependente das redes de transportes colectivos - reconfigura-se, 
dando lugar uma estrutura urbana descontínua, fragmentada. 
À semelhança do que sucede noutras regiões urbanas, como Barcelona (FONT & LORENA, 2007), as mais 
recentes paisagens construídas no território metropolitano de Lisboa evidenciam uma crescente 
polarização, com o surgimento e progressiva consolidação de novos padrões locativos de actividades e de 
áreas funcionalmente especializadas. A envolvente à Estrada Nacional 10 (EN10), até algumas décadas 
particularmente marcada pela indústria pesada, evidencia a reconfiguração territorial com alterações de uso 
e de forma, depois de um processo de desindustrialização que levou inicialmente à reconversão de 
anteriores zonas industriais em armazéns e posteriormente à substituição por complexos logísticos de 
cadeias internacionais ou por novas áreas de consumo. A especialização funcional e polarização estão 
inter-relacionadas com a melhor conexão à rede metropolitana de estradas de alta velocidade onde a EN10 
possui uma ligação cada vez mais complexa. 
 




The changes that have impacted on the world economy from the 70’s onwards have led to e new geography 
of the special distribution of activities and employment, above all in the western society (FONT & VESCLIR). 
The relationship between the processes of growing globalization and increased regionalization of the 
productive structure and the current urban dynamics has brought into this debate (ASCHER, VELTZ, 
SASSEN). Some authors argue that we are faced with a new urban cycle and a new type of city, 
decentralized and consistent with the social, economic, technological and cultural processes normally 
associated to the process of metropolisation (INDOVINA, SECCHI, PORTAS, DOMINGUES). In the 
transition from the industrial or “fordist “city to the “post-fordist” city the structure (that was previously 
compact, continuous de functionally dependent on the public transport networks) is reconfigured and 
replaced by a discontinuous and scattered urban pattern. 
As in other urban areas, as Barcelona (FONT & VECSLIR, 2007), the most recent landscapes built in Lisbon 
metropolitan territory shows a growing polarization, with the emergence and gradual consolidation of new 
standards activities, functionally specialized. In the 70’s the EN10 area was characterized by heavy 
shipyards, steel and chemical industry. The deindustrialization process led to abandonment but also to the 
conversion of former industry into residential areas, warehouses and logistical infrastructures, some recently 
replaced by multinational corporations or new specialized commercial areas. The polarized and functional 
specialization feature is interrelated with the improved connection to the metropolitan network of high-speed 
roads where the EN10 upholds an increasingly complex connection. 
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1. INTRODUÇÃO 
 
1.1 Enquadramento Teórico 
As profundas transformações que afectaram a economia mundial a partir de meados dos anos 70 têm 
conduzido, sobretudo nas sociedades ocidentais, a uma nova geografia na distribuição espacial de 
actividades e emprego (FONT & VECSLIR). Os argumentos apresentados relacionam os processos de 
globalização e de crescente regionalização da estrutura produtiva, com as dinâmicas urbanas em curso 
sendo defendido por alguns autores estarmos perante o início de um novo ciclo urbano e um novo tipo de 
cidade, descentralizada, coerente com os processos sociais, económicos, tecnológicos e culturais a que é 
relacionado um processo de metropolização (ASCHER, VELTZ, SASSEN, INDOVINA, SECCHI, PORTAS, 
DOMINGUES, MANGIN). Na transição do modelo de cidade industrial "fordista" para "pós-fordista" a 
estrutura, antes compacta, contínua e funcionalmente dependente das redes de transportes colectivos, 
reconfigura-se dando lugar uma estrutura urbana descontínua, fragmentada, com a deslocalização de 
actividades comerciais, com novos modelos e segundo padrões menos dispersivos do que os reconhecidos 
na função residencial. Os limites entre o urbano e o rural, antes reconhecíveis, ficaram diluídos 
estabelecendo-se agora novos limites a partir de novas relações de conectividade que se estabelecem, e 
que se sobrepõem ou interrompem a anteriores tecidos. 
 
1.2 A Área Metropolitana de Lisboa. Algumas leituras da paisagem metropolitana 
O território da Área Metropolitana de Lisboa
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 (AML) tem sido analisado por vários autores. TENEDÓRIO 
(2003:93), para descrever a actual paisagem da AML, refere-se a “ (…) um mosaico de usos fragmentados 
onde coexistem retalhos de áreas edificadas – umas vezes densas e contínuas, outras menos densas e 
descontínuas - com parcelas de culturas anuais ou permanentes e extensas áreas de coberto arbóreo e 
arbustivo com graus de intervenção humana muito variável. (…)”. SOARES (2003:149) usa a imagem de 
uma ‘manta de retalhos’ para ilustrar uma paisagem que considera ter sido “ (…) construída essencialmente 
pelos desequilíbrios perpetrados no território nacional ao longo de todo o século XX, em que os espaços 
construídos deficientemente se ligam entre si”; um espaço muito pouco estruturado onde se reconhece “ 
(…) a ausência de coordenação do processo de urbanização”. SOARES (2003:247) refere-se ainda a um 
período de 40 anos em que “ (…) as dinâmicas instaladas no território levaram a reboque o planeamento e 
a gestão da Administração Pública gerando permanentes contradições entre interesses colectivos e 
privados”. Este autor assinala o final da década de 90 como aquela em que se consolida uma ‘estrutura 
urbana-metropolitana’, e em que considera terem faltado (…) não só o planeamento e a gestão articulados 
de todo este território em transformação mas também os investimentos necessários à sua infra-estruturação 
e ordenamento urbano”. Na ausência de uma leitura do território à escala metropolitana e de coordenação 
do processo de urbanização, a sobreposição de processos de escalas distintas num território 
deficientemente estruturado (PEREIRA, 2008) conduziu a um compósito de formas desarticuladas e 
incoerentes. Numa lógica de fluxos globais determinada pela acessibilidade proporcionada sobretudo ao 
transporte automóvel privado e de proximidade aos principais nós de ligação das auto-estradas, sucedem-
se novas zonas comerciais de cadeias internacionais e vastos complexos logísticos.  
 
1.3 O processo de metropolização 
O ano de 1986 marca o início de uma fase relevante no processo de metropolização de Lisboa. Com a 
adesão de Portugal à Comunidade Económica Europeia (CEE), a utilização de fundos comunitários vai 
permitir a viabilização da rede de infra-estruturas rodoviárias prevista já desde 1964 pelo Plano Director da 
Região de Lisboa (PDRL), plano que inaugura uma abordagem de Lisboa metropolitana. Apesar de não ter 
merecido aprovação, perante a inexistência de planos à escala metropolitana, o encontro de soluções 
intermunicipais ou a concertação dos Planos Directores Municipais, o PDRL acaba por servir como guião 
para algum controle do desenvolvimento urbano do território. A rede rodoviária prevista no PDRL - de 
estrutura radio-concêntrica - só agora, algumas décadas mais tarde, vem sendo concluída. Em alguns 
casos trata-se da transformação de troços de estradas nacionais existentes, em vias rápidas com separador 
central como são exemplo a EN 249, a EN 117 e a EN 250. O acréscimo na mobilidade trouxe reflexos na 
forma como o território passou a ser ocupado, tendo permitido o afastamento à ‘cidade-centro’ e o alastrar 
de frentes urbanizadas pelo território estimulado pelo mercado imobiliário e pelas visões fragmentadas e 
diferenciadas do espaço metropolitano. A deslocalização das actividades, com a diminuição do emprego da 
cidade em contraponto com a periferia urbana que passa a alojar actividades terciárias, vê crescer grandes 
superfícies comerciais - que aparecem como uma resposta do comércio à suburbanização das populações, 
centros de escritórios e parques tecnológicos. Também o surgimento da logística, que acompanha a 
ascensão do terciário e do sector bancário, assim como a queda da indústria pesada, tem vindo a introduzir 
transformações importantes no modelo funcional e espacial do território. 
 
1.4 A investigação 
O presente artigo baseia-se no trabalho de investigação em curso
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, e refere-se aos aspectos morfológicos 
da reconfiguração espacial que vem ocorrendo nas últimas décadas na Área Metropolitana de Lisboa, 
resultado de um processo de desindustrialização e do acréscimo de ligação a redes de alta capacidade de 
mobilidade metropolitana, dando origem a novas centralidades e ao surgimento de morfologias urbanas 
funcionalmente especializadas e de alto consumo de solo. A análise territorial está centrada no trajecto da 
Estrada Nacional 10 (EN10), percurso particularmente marcado pela indústria pesada até aos anos 70, e 
que nas últimas décadas evidencia uma reconfiguração territorial, com alterações de uso e de forma, 
resultado da substituição de vastas áreas industriais desactivadas por locais de consumo, armazenagem e 
logística.  
 
1.5 A Estrada Nacional 10 como caso de estudo 
A investigação toma como caso de estudo o trajecto da Estrada Nacional 10 (EN 10), eixo fundamental de 
ligação a Lisboa, que integra a rede de Estradas Nacionais de Portugal, cujo traçado, como um ‘anel viário’, 
envolve a AML, ligando as duas margens do rio Tejo em Vila Franca de Xira. 
 
 
Mapa 1 – Traçado da EN10 e delimitação dos troços em análise 
Troço Norte: Vila Franca de Xira – Sacavém; Troços Sul: Cacilhas-Coina-Setúbal 
 
Traçado EN10 ao longo da margem Norte 
Num percurso paralelo com o rio Tejo, a via-férrea (Linha do Norte) e a Auto-estrada do Norte (A1), a EN 10 
é o eixo que estrutura o território entre Vila Franca de Xira e Sacavém, quase encaixado entre uma Lezíria 
que se espraia a Nascente – que ficou da Bacia Terciária do Tejo, e um território acidentado a Poente, 
muito marcado por barreiras. A sua condição de corredor metropolitano está presente na paisagem, muito 
marcada pelo desenvolvimento da A1, que a acompanha, assim como as linhas de Alta Tensão que o 
percorrem e uma ocupação residencial pouco ordenada junto à serra. Neste troço da EN10, principal porta 
de entrada em Lisboa pelo Norte, vão-se instalando desde cedo várias indústrias, transformando-se num 
dos mais importantes eixos de desenvolvimento industrial da AML.  
Na génese da ocupação urbano-industrial deste território, sobretudo linear, está a acessibilidade 
proporcionada pelo rio, pela via-férrea, pela EN10, e mais tarde pela Auto-Estrada do Norte - A1. A 
inauguração do primeiro troço de linha férrea do país, em 1856, ligando Lisboa e o Carregado, marca o 
início de um período no desenvolvimento da região que se inicia em 1859 com a instalação na Póvoa de 
Santa Iria da indústria de produtos químicos, e que ficará mais conhecida como “Fábrica da Póvoa”. Esta 
terá sido a primeira fábrica de adubos químicos em Portugal, e a sua expansão foi facilitada pelo 
escoamento fácil dos produtos e o aproveitando das matérias-primas essenciais para o produto final, o sal 
marinho e os calcários da cortina montanhosa de Vialonga. 
Traçado EN10 ao longo da margem Sul 
Na Península de Setúbal a EN10 toma o seu início em Almada, em Cacilhas, ponto fundamental na ligação 
fluvial a Lisboa. Será a partir dos anos 60 que o processo de industrialização da Península de Setúbal se 
intensifica na sequência da aplicação dos Planos de Fomento e com a construção de algumas infra-
estruturas pelo Estado, como a Ponte 25 de Abril. Neste período nasce um conjunto notável de empresas 
estruturantes nos sectores da indústria metalomecânica, química, automóvel, a construção e reparação 
naval, montagem de automóveis e papel, de que são exemplo a CUF, a SAPEC; a Siderurgia Nacional, a 
LISNAVE e a SETENAVE, a Renault e a Portucel. A existência de bons portos de mar, a disponibilidade de 
grandes quantidades de água para uso industrial e a sua centralidade da região, no contexto nacional e 
relativamente às principais rotas do comércio internacional” (…), assim como a presença de mão-de-obra 
não qualificada e barata proveniente essencialmente dos movimentos migratórios do Alentejo são referidos 
por ALMEIDA como vantagens comparativas para a implantação de algumas indústrias na Península de 
Setúbal, que considera historicamente marcada pelo peso da indústria na estrutura empresarial, reflectindo 
bem cada uma das principais fases que marcaram a evolução do processo português de industrialização. 
 
2. METODOLOGIA 
Em termos metodológicos estabelece-se uma leitura dos momentos/etapas fundamentais na configuração 
do território metropolitano de Lisboa para o período designado para a investigação – entre 1970 e 2011, 
centrando a análise a partir da EN10. Pretende-se a identificação das partes, formas urbanas e 
transformações de uso, quantificando-os para uma análise comparativa entre os momentos. Esta 
informação tem vindo a ser recolhida através de trabalho de campo, análise de planos e projectos 
urbanísticos junto dos municípios a abrangidos no traçado
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 assim como junto de outras entidades como as 
Estradas de Portugal, Comissão de Coordenação e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo, 
Direcção-Geral do Território. Para uma adequada identificação morfogenética e morfotipológica esta leitura 
é alargada no tempo, com a adopção de escalas de análise de âmbito territorial e de pormenor para uma 
análise das transformações mais significativas. Para a elaboração da cartografia é utilizado software de 
Sistemas de Informação Geográfica da ESRI (ArcMap). 
 
3. A EVOLUÇÃO DO TRAÇADO E DOS USOS NA MARGEM NORTE 
A ocupação marginal da EN10, que até há algumas décadas atrás se mantinha particularmente ligada à 
indústria, evidencia mais recentemente uma reconfiguração territorial com alterações de forma e de uso 
significativas. Ao longo do seu traçado é evidente o surgimento e a progressiva consolidação de novos 
padrões de localização de actividades, que se mantêm alicerçadas ao traçado da via que em alguns troços, 
a partir da década de 90 ganhou rotundas e variantes. O processo de desindustrialização e o acréscimo de 
ligação a redes de alta capacidade de mobilidade metropolitana tem conduzido à substituição das anteriores 
zonas industriais instaladas neste território por complexos logísticos de cadeias multinacionais, extensas 
áreas de consumo ou novas zonas habitacionais bem conectadas aos principais nós de acesso. 
 
       
Mapas 2, 3 e 4 – A evolução do traçado rodoviário na margem Norte, anos 60, 90 e 2000 






Mapas 5, 6 e 7 – A evolução do traçado rodoviário na margem Norte-Alverca/Sobralinho- anos 1960, 1990 e 2000 
 
 
4. MAPEAMENTO DE ACTIVIDADES ECONÓMICAS 
O mapeamento das actividades económicas instaladas ao longo da EN10, elaborado na sequência do 
trabalho de campo realizado em 2012, permitiu a identificação das principais zonas industriais que têm sido 
objecto de transformação urbana. Na margem Norte destacam-se três zonas: Sacavém, Alverca e Zona 
Industrial de Vale da Erva/Sobralinho, onde se verificam situações de substituição - de edifícios e/ou de 
usos, com a manutenção do mesmo edifício de carácter industrial, funcionando como espaço de comércio 
ou de armazenagem. Em algumas destas áreas é clara a existência de uma especialização. São exemplos, 
na margem Norte, a Zona Industrial do Prior Velho, com a localização de empresas de rent-a-car, ou o 
Parque Industrial da Solvay e Pólo Industrial do Forte da Casa Zona Industrial do Vale da Erva com a 

































EN10/MARGEM NORTE - ALVERCA
 
Mapa 8 – Parque Industrial de Salgados da Póvoa, Alfandega e MAGUE, em Alverca 




ZONA INDUSTRIAL DO VALE DA ERVA
ZONA INDUSTRIAL DE ALVERCA





















EN10/MARGEM NORTE - ALVERCA DO RIBATEJO
 
Mapa 9 - Zona Industrial de Vale da Erva/Alverca e Sobralinho 
Fonte: elaboração própria, 2012 
       
Imagem 1 e 2 - EN10/Forte da Casa – novas áreas comerciais e complexo logístico 
Fonte: elaboração própria/Agosto de 2012 
 
     
Imagem 3 e 4 – Novas zonas comerciais na área do antigo terminal TERTIR e reformulação do traçado da EN10 
Fonte: elaboração própria, Agosto de 2012 
 
     
Imagem 5 e 6 - EN10/Alverca do Ribatejo/Zona Industrial do Vale da Erva 
Fonte: elaboração própria/Novembro de 2012 
 
     
Imagem 7 e 8 - EN10/Alverca do Ribatejo/Zona Industrial do Vale da Erva 
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NOTAS E REFERÊNCIAS 
1 Constitui uma forma específica de associação dos municípios abrangidos pelas unidades territoriais definidas com base nas NUTS III 
da Grande Lisboa e da Península de Setúbal. De acordo com o disposto pela Lei nº 46/2008, de 27 de Agosto, diploma que estabelece 
o regime jurídico das áreas metropolitanas de Lisboa e do Porto, os municípios que compõem a AML são 18: Alcochete, Almada, 
Amadora, Barreiro, Cascais, Lisboa, Loures, Mafra, Moita, Montijo, Odivelas, Oeiras, Palmela, Sesimbra, Setúbal, Seixal, Sintra e Vila 
Franca de Xira. 
2 Este artigo é baseado no trabalho de investigação em curso na Faculdade de Arquitectura da Universidade Técnica de Lisboa, sendo 
apoiado pela Fundação para a Ciência e Tecnologia do Ministério Educação e Ciência (SFRH/BD/69772/2010). 
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 A recolha desta informação vem sendo efectuada junto dos municípios de Loures e Vila Franca de Xira – na margem Norte, e 
Almada, Seixal e Barreiro - na margem Sul. 
